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| GRANDES AVIONES DE COMBATE 


-F-16 FIGHTING FALCON 


y 


to sin d 
birse de que el avión ge- 
0 nden y no había 


Gracias a 

su extrema agilidad, 

el F-16 es un avión ideal para 

los famosos “Thunderbirds”, la patrulla 
acrobática de la US Air Force. 


tonio para usos militares y por tanto una gra- 
ve amenaza para el Estado de Israel, bajo cons- 
tante asedio. Los ocho F-16A, pertenecientes 
todos al primer lote de 75 aviones entregado 
a la Chel Avir, acababan apenas de ser de- 
clarados aptos para misiones de combate; sus 
pilotos habían adquirido una enorme expe- 
riencia sobre los A-4 Skyhawk y sobre los F- 
4 Phantom II de la generación precedente. En 


aquella primera misión de ataque realizada 
por los F-16, cada avión llevaba dos bombas 
Mk 84 de 907 kg, así como un pod ECM y un 
tanque externo de combustible. Despegando 
de la base de Etzion, en el Sinaí por entonces 
ocupado, para alcanzar el objetivo, los avio- 
nes sobrevolaron más de mil kilómetros de 
desierto carente de puntos de referencia, ca- 
si totalmente a baja cota. Cada bomba fue lan- 
zada exactamente sobre el blanco y todos los 
aviones regresaron a su base indemnes. Los 
orígenes del F-16 se remontan a 1972. Fue ini- 
cialmente desarrollado como demostrador 
LWF (Light Weight Fighter, caza ligero) con la 
ntención de evaluar si era posible producir 
un avión más pequeño que el caro F-15 Ea- 


RELACIÓN EMPUJE/P 
El potente motor del F-16 y su bajo p 

proporcionan una alta relación empuje 
por consiguiente una velocidad ascens 
una aceleración extraordinarias 


VELOCIDAD MAXI 
Con su sencilla toma de aire de geometrí 
F-16 apenas alcanza Mach 2. Tanto el 
como el Mirage 2000 sobrepasan esa vel. 


gle, por entonces en vía de desarrollo. El pro- 
totipo YF-16 voló en febrero de 1974. Así se 
llegó a desarrollar el más grande y más capaz 
General Dynamics F-16A Fighting Falcon, que 
entraría en servicio en enero de 1979. 

El F-16 probó muchas innovaciones en lo que 
respecta a la estructura, la aerodinámica, la 
aviónica y los sistemas, ahora comunes en 
la última generación de cazas. Estas carac- 
terísticas incluían un difusor de admisión 
ventral asociado a extensiones con borde 
afilado de las raíces alares a la altura del 
borde de ataque, ala sin solución de con- 
tinuidad con el fuselaje y tecnología fly- 


F-16 Falcon 
DATOS TECNICOS 


Factor clave para la 
versatilidad del F-16 es su 
avanzado radar 
multimodo 

Westinghouse 

APG-68. 


by-wire. Se trata de una excepcional plata- 
forma de combate aire-aire con una veloci- 
dad adecuada y una agilidad, una aceleración 
y una capacidad de giro y de trepada también 
excepcionales. Comparado con el prestigio- 
so F-4, un tiempo patrón sobre el que se me- 
dían otros cazabombarderos polivalentes, el 
pequeño F-16 no sólo era más ágil que el vie- 
jo caza, sino que portaba también la misma 


AUTONOMÍA carga bélica al doble de distancia o el doble 


Los tres cazas son soberbiamente ágiles y cada Con una carga de seis bombas de 454 kg, . ; . 
uno de ellos sobresale en una determinada | el F-16C tiene un radio de combate de 550 km, de carga en paridad de distancia. Uno de los 


. El F-16 es especialmente ágil en las en misiones con perfil de vuelo hi-lo-hi (high- | requisitos fundamentales del proyecto de la 
inversiones y los virajes a alta velocidad. low-high, alto-bajo-alto). especificación original para el LWF era una 


Él 
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FACTORES DE CARGA LÍMITE(g) 
El F-16 puede soportar +99. 


CARGA BELICA 
El F-16 lleva una carga bélica similar a las del 
Mirage 2000 y del MiG-29 juntos. Puede lanzar 
cualquier artefacto del arsenal táctico de la USAF. 


GRAN 


maniobrabilidad superior a la de los cazas 
existentes. A pesar del fuerte incremento del 
peso a plena carga, el F-16 se proyectó para 
sostener virajes con un aplastante factor de 
carga límite de 9 g, que pocos aviones pue- 
den igualar. Los pilotos profesionales de F-16 
tienen diversidad de opiniones sobre que el 
hecho de pilotar en posición reclinada sobre 
un asiento angulado hacia atrás 30° aumen- 
te eficazmente la tolerancia a las aceleracio- 
nes elevadas, aunque la opinión común de 
miles de pilotos es que representa una ven- 
taja de 1,5 a 2 g respecto de un asiento con 
respaldo recto. Otra gran ventaja del 
F-16 es el habitáculo, proyectado se- 
gún el principio HOTAS (Hands On Th- 
rottle And Stick, es decir manos sobre 
la palanca de mando y sobre la de ga- 
ses): todos los mandos que el piloto 
necesita en combate se encuentran o 
sobre la empuñadura de la palanca de 
variación de potencia del único motor 
o cerca del extremo superior del mi- 
nibastón con el que se pilota el avión. 
Como un pianista, el piloto utiliza só- 
lo los dedos para cambiar la simbología del 
HUD (head-up display, pantalla presentado- 
ra frontal), variar el modo del radar, accionar 
los aerofrenos, lanzar misiles Sidewinder, dis- 


F-16 Fighting Falcon 


parar con el cañón de seis tubos de 20 mm, 
lanzar bombas o cualquier otra cosa necesa- 
ria para alcanzar un blanco en tierra 
O abatir un avión enemigo. El piloto 


CUBIERTA 
La cubierta de burbuja 
monopieza del F-16 no 
presenta un parabrisas 
separado y ofrece una 
inmejorable visibilidad 
en 360". 


LOCKHEED (GENERAL DYNAMICS) F-16A 


La versión “A” fue la primera en entrar en servicio y ha sido 


ampliamente exportada. Este ejemplar presenta la 
particular mimetización de la Fuerza Aérea venezolana, el 
único país que ha adoptado el tradicional 
esquema verde obscuro y marrón. Durante 
el intento de golpe de estado, en 1992, 


un F-16A venezolano derribó un 
OV-10 Bronco 
golpista. 


RADAR 
El radar multimodo del F-16 
es tan válido en el empleo 
aire-aire como en el aire- 
suelo. La última versión del 
APG-68 permite al F-16 
emplear los misiles AMRAAM 
de alcance transvisual. 


TOMA DE AIRE 
El difusor de admisión ventral del Y 
Falcon ofrece una importante 
contribución a su sorprendente 
agilidad. Esta, que era una 
característica original para un 
caza de los años setenta, ha sido 
ahora ampliamente adoptada por 
la última generación de cazas. 


CABINA 


En lugar de la palanca de mando central 
presente en la mayoría de los cazas, el 
piloto utiliza una minipalanca lateral, 
montada en la consola derecha, para 


gobernar el avión. 


CONTROLES DE VUELO FL Y-BY-WIRE 
El F-16 fue el primer caza operacional 
del mundo con controles FBW. Eso 
significa que las acciones de mando del 
piloto son reelaboradas por un 
ordenador digital antes de llegar a 
mover cualquier superficie de mando. 


EXTENSIONES ALARES 

Las prolongaciones de las 
raíces alares en el empalme 
ala-fuselaje son de gran ayuda 
en la maniobrabilidad con 
elevados ángulos de ataque, 
ya que aumentan 
considerablemente la 
sustentación al generar 
potentes vórtices. 


Los F-16A 
¡paquistaníes han 

| abatido varios 
MiG y Sujoi 
procedentes de 
Afganistán. 


RAÍLES DE MISILES 
Las guías de 
lanzamiento de los 
bordes marginales 
eran otra novedad 
del F-16. 
Normalmente 
llevan misiles 
aire-aire para 
dogfight 
Sidewinder AIM-9, pero 
también pueden ser 
utilizadas para los 
misiles de más alcance 
AMRAAM. 


m- 


ARMAMENTO 

El armamento básico 
i comprende un cañón 

de 20 mm y dos misiles 

en los bordes 

marginales. El F-16 

puede llevar además 


& 


ko xy 


una amplia y variada PARAFRENO 

carga bélica de Los F-16 venezolanos 
bombas, misiles llevan un paracaídas de 
antirradar, antibuque, frenado, alojado en la 
aire-suelo y bombas de prolongación trasera de la 
guía láser. deriva, para su empleo en 


pistas cortas. 


PLANTA MOTRIZ 
a El F-16A utiliza un 
turbosoplante Pratt & Whitney F100 
que desarrolla un empuje en seco de 
65,3 kN y de 106,0 kN con 
posquemador. 


COMBATE 


K EI 7 de junio de 1981, 


F-16A israelíes 
bombardearon el reactor 
nuclear de Osirak cerca de 
Bagdad. Sobre el valle de la 
Bekaa en 1982, reclamaron 
el derribo de 40 MiG sirios 


Durante la operación 

Desert Storm los 
F-16 de la USAF 
efectuaron misiones de 
ataque contra tropas, 
vehículos e instalaciones 
iraquíes 


Sk En 1993-94 los Falcon 
de la USAF abatieron 
MiG iraquíes con misiles 
AMRAAM. Sobre Bosnia, 
cuatro entrenadores de 
ataque de Krajina fueron 
derribados por F-16 
estadounidenses w 


La superficie interna 
de la cubierta del F-16 

-está revestida de una 
sutilísima película de 
oro que disipa la 
energía radar. 


TS 


no ha de mirar así hacia el interior de la cabi- 
na (a menos que algo no funcione), y ni si- 
quiera ha de soltar ninguno de las dos vitales 
palancas de mando. Incluso el bastón de man- 
do es de concepción singular. No se trata de 
un bastón o palanca de mando normal situa- 
da entre las rodillas del piloto, sino una corta 
y rechoncha palanquita situada en la conso- 
la derecha del habitáculo. Con mínimos mo- 
vimientos se obtiene una respuesta precisa e 
inmediata del avión. Como afirma un piloto 
de F-16: “Todo lo que debo hacer es pensar 
lo que quiero que el aparato haga y eso 
hace”. 


ENCARGOS EUROPEOS 

El F-16 ha sido adquirido en gran número por 
la USAF, pero también por Bélgica, Dinamarca, 
Países Bajos y Noruega como caza estándar 
de la OTAN en substitución del F-104 Star- 
fighter. Los cazas europeos se han fabricado 
en Bélgica y Países Bajos. Entre los restantes 


di metro 350 n mi f 
Cabeza de guerra: 202 kg de HE 


| Guía: no guiada; puede ser 


equipada con un sistema de guía 


hueva de 57 kg de 
espoleta de contacto, | 
carga explosiva de fragment o 


12 Guía: láser semiactiva, TV, IIR o 


El F-16 y el F-15 Eagle 
son los defensores 
del continente 
norteamericano. 

La versión ADF 

del F-16 está equipada 
con misiles Sparrow. 


Con un precio a 

la salida de la línea de 
producción de sólo 

20 millones de dólares 
(de 1995), el F-16 

será un buen éxito de 
ventas incluso en el 
próximo siglo. 


Alcance: depende de la velocidad 
y cota de lanzamiento, no 
propulsada 


Dimensiones: (valores normales) 
longitud 2,33 m; diámetro 430 
mm; peso 370-430 kg 

Cabeza de guerra: varios tipos 
de bombetas incendiarias o de 
fragmentación, granadas y minas 


clientes se encuentran Indonesia, Israel, Egip- 
to, Portugal, Singapur, Taiwán, Tailandia y Ve- 
nezuela. A muchas de estas naciones se les 
ofreció en principio un F-16/79 equipado con 
un motor J79 y con prestaciones muy inferio- 
res, pero consiguieron adquirir el F-16 con mo- 
tor estándar F100 cuando el presidente Rea- 
gan eliminó gran parte de las restricciones a 
la exportación de armas impuestas por su pre- 
decesor. El F-16C mejorado voló por primera 
vez el 19 de junio de 1984. La versión F-16C y 
la biplaza F-16D son reconocibles por la care- 
na aumentada de la raíz de la deriva, con una 
pequeña antena de hoja que sobresale hacia 
arriba. Esta estructura se proyectó para alojar 
equipos de interferencia electrónica, una so- 
lución que la USAF abandonó en seguida en 
favor del empleo continuado de un pod ECM 
externo. Comparado con las versiones ante- 
riores, el F-16C/D ofrece al piloto un HUD de 
amplio campo visual de GEC Avionics, un te- 
clado de mando en la base del HUD (en las 
primeras versiones estaba a la izquierda, en 
una consola) y una pantalla de datos mejora- 
da con las informaciones clave proyectadas 
al nivel de los ojos para el vuelo HOTAS. Los 
F-16C/D disponen de un radar multimodo Hug- 
hes APG-68 con alcance aumentado, mejor 
resolución y potenciamiento de los modos 
operacionales, y disponen de un sistema de 
interfase para los misiles AGM-65D Maverick 
y AMRAAM.. Para los ataques nocturnos y to- 
dotiempo, el Falcon puede llevar también los 
pod LANTIRN equipados con radar y senso- 
res láser e infrarrojos. El F-16 ha dado ópti- 


mas prestaciones en servicio con la USAF, no 
limitándose a vencer, sino derrotando com- 
pletamente a los otros tipos de cazas en nu- 
merosas competiciones de tiro (“Gunsmo- 
ke”) y de bombardeo táctico (“William Tell”). 
Como en las anteriores versiones, el F-16C/D 
ha sido ampliamente exportado a Bahrain, 
Corea del Sur, Egipto, Grecia, Israel y Turquía. 
Además, Corea del Sur y Turquía han inicia- 
do la fabricación con licencia, sobrepasando 
la producción los 3 900 ejemplares, cifra que 
hace al F-16 el caza occidental más nume- 
roso desde el F-4 Phantom. 


En GUERRA 

Un total de 249 F-16 se desplegó al Oriente Me- 
dio durante la Guerra del Golfo. Los F-16, de la 
fuerza regular y de las unidades de reserva, 
realizaron casi 13 500 salidas, la cifra más al- 
ta de los aviones empeñados en la acción, 
con una tasa de aptitud operacional del 95,2%, 
superior en un 5% a la de tiempo de paz. Los 
Falcon realizaron ataques al suelo en Kuwait, 
efectuaron misiones anti ” Scud” y destruye- 
ron instalaciones de producción de material 
químico y militar y aeródromos. A finales de 
1993 y principios de1994 un MiG-25 y 

un MiG-29 cayeron presa de los F-16 

de la USAF que vigilaban la zona 

“No-Fly” (prohibida al vuelo) 

sobre Irak. En 1995, un F-16 

cayó a su vez derribado 

por milicias serbias en 

Bosnia, durante una 

operación similar. 


MISIONES 


El bombardeo de 
Port Stanley 
durante la Guerra de 
las Malvinas fue una 
de las misiones más 
largas de la historia y la 
única ocasión de 
combate del enorme 
bombardero de ala 
delta Vulcan. 


A INTENCIÓN DE ESTA MISIÓN plani- 

ficada por la RAF era la inter- 

dicción del aeropuerto, para im- 

pedir a los argentinos el uso de 
la pista de Port Stanley. La base de la 
Royal Air Force más cercana era sin 
embargo la de Wideawake, en la isla 
de Ascensión, a más de 6 250 km al 
norte de las Malvinas. Así se inició la 
organización de una de las incursiones 
de bombardeo de más larga duración 
de la historia. A las 22.50, hora local, 
de Ascensión (las 19.50 en Port Stan- 
ley, rebautizada Puerto Argentino) el 
30 de abril de 1982, once cisternas Vic- 


Esta fotografía muestra el 
ajetreo en la base de 
Wideawake, en la isla de 
Ascensión, durante el momento 
culminante de la “Black Buck”. 
El arma toscamente mimetizada 
bajo el ala del Vulcan es un 
misil antirradiación Shri 


; ESO: 7 BORA 
Los armeros cargan bombas de 454 kg 
en clip de siete en el interior de la 
bodega de un Vulcan. La tercera misión 
empleó bombas con espoleta radar 
para que explosionaran en el aire. 


.. 
Se 
* 


tor de apoyo se alzaron 
del suelo inmediatamente seguidos 
por dos bombarderos Vulcan. La ope- 
ración “Black Buck” estaba en mar- 
cha. Un Victor y un Vulcan se man- 
tenían de reserva y pronto se hizo 
evidente que serían necesarios, ya 
que surgieron problemas con el pri- 
mer Vulcan y uno de los Victor. El 
primertrasiego de combustible tu- 
vo lugar casi dos horas después 
del despegue. Por diversas razo- 
nes, los aviones consumían combusti- 
ble a una tasa superior a la prevista. El 
último repostaje se produjo a 650 km 
al NE de Port Stanley. El único Victor 
restante repostó al Vulcan, mandado 
por el capitán Withers, aun a sabien- 
das de que no tendría suficiente com- 
bustible para volver a la base; la única 
esperanza era que se enviase otro cis- 
terna desde Ascensión antes de que 
sus tanques se quedasen secos. Tras 
el repostaje, el Vulcan comenzó a des- 


A punto de ser dados de 
baja, en 1982, los Vulcan 
efectuaron cinco 

fundamentales misiones 
de ataque “Black Buck”. 


cender rápidamente sin aerofrenos, 
hasta que se encontró a 91 m de cota, 
a 74 km del objetivo. Una rápida tre- 
pada a 152 m reveló que había sido de- 
tectado por un radar de alarma avan- 
zada de fabricación norteamericana 
instalado en Port Stanley. 


TREPADA FINAL HACIA 

EL OBJETIVO 

Recuerda Whiters: “Llegados a 55 km 
comenzamos a subir hasta 3 000 m pa- 
ra dar a las bombas, antes del impac- 
to, suficiente velocidad para perforar 
la pista. Yo esperaba un vivaz espec- 
táculo pirotécnico cuando la antiaérea 
argentina abriese el fuego, mante- 
niendo la cota correcta mientras el na- 
vegante confirmaba que todo estaba a 
punto”. Mientras se abrían las com- 
puertas de la bodega de bombas (a 18,5 
km del objetivo) el oficial de sistemas 
electrónicos (AEO, Air Electronics Offi- 
cer) oyó un característico sonido agudo 


procedente 
de su re; 
ceptor de 
alerta aérea 
cuando un 
radar de di- “| 
rección de ti- 
ro Skyguard consiguió esclavizarse al 
bombardero (el Skyguard estaba aso- 
ciado a una batería de cañones Oerli- 
kon de 35 mm, cuyos proyectiles ha- 
brían podido alcanzar la cota del 
Vulcan). El AEO pulsó un botón en el 
tablero de mandos para activar el pod 
de contramedidas electrónicas ALO- 
101 sito bajo el ala derecha y casi in- 
mediatamentre la señal de aviso del ra- 
dar enemigo cesó de sonar. Mientras 
Whiters proseguía la aproximación, lan- 
zótoda su carga de 21 bombas de 1000 
libras (454 kg). “Tan pronto como sa- 
lieron las bombas, empujé gases a fon- 
do y realicé una trepada a 1,8 g a ple- 
na potencia, virando a la izquierda.” 


Radares de largo alcance argentinos, 
situados en las cercanías del aeropuerto, 
fueron atacados y A 

destruidos por misiles d 
antirradar Shrike. 


Así volaron casi 20 segundos hasta 
que se verificó el primer impacto; se 
precisaron cinco segundos más para 
el impacto de las 21 bombas. Tan pron- 
to como las bombas explosionaron, las 
nubes sobre el aeropuerto se ilumina- 
ron bruscamente desde abajo. Después 
volvió la obscuridad y la tripulación pu- 
do imaginar más que oír el eco lejano 
de las explosiones que se fundía en un 
solo tono. “Tras el ataque, la tripula- 
ción estaba muy silenciosa, casi ape- 
sadumbrada. Acabábamos de iniciar 
una verdadera guerra. Se necesitaba 
bastante sangre fría para llegar por sor- 
presa a las 4.30 de la mañana y lanzar 
las bombas.” Mientras, el bombarde- 


O 


El trecho hacia el sur 


Las épicas misiones “Black Buck” no se habrían podido 

efectuar sin el apoyo proporcionado por los cisternas Victor. » 
Éstos eran los únicos medios adecuados disponibles y por . 
tanto jugaron un papel vital en las misiones. j 


CISTERNA VICTOR BK.Mk 2 

Como el Vulcan, también el Victor había sido 
proyectado inicialmente como bombardero 
nuclear, componente de la “V-Force”. 

Durante la Guerra de las Malvinas, todos los Victor 
de la RAF desarrollaron un fundamental cometido 
como cisternas de reaprovisionamiento en vuelo. 


CA 


y 
f 
TRASIEGO DE COMBUSTIBLE 
Se precisó un repostaje por cada una de las 21 
bombas lanzadas en la primera misión. La 
media para las incursiones siguientes sería de 
e 18 repostajes con un total de 226 800 kg de 


combustible. 


> Retorno y, 
ulcan 
lda Victor 


jetivo: pasaron a atacar los radares de 
largo alcance cercanos al aeropuerto, 
queestaban causando problemas a los 


TANQUES DE COMBUSTIBLE 
Los tanques de combustible del Victor 
estaban así distribuidos: siste en el 
fuselaje, dos en la ex bodega de bombas, 
diez en el ala, dos en contenedores 
subalares y uno en la unidad con el 
sistema de repostaje en vuelo. El aforo 
totalizaba 56 020 kg. 


A 


En EN 


a 


Estas incursiones 
llevaron a hombres y 


miento del objetivo prefijado: inhibir la 
máquinas hasta los utilización del aeropuerto de Port Stan- 
límites más extremos ley a los reactores enemigos Mirage, 
de su resistencia. Skyhawk y Super Etendard. 


TÉCNICA Y ARMAS / 


Impedir al enemigo el empleo de sus pistas de despegue 
es una de las misiones clave de toda guerra moderna. El 
sistema de arma británico JP233 y el alemán 


MIW-1 cumplen esa misión. 


A MAYOR PARTE DE LAS ARMAS PORTADAS 
por los aviones de ataque al suelo o 
de penetración está constituida por 
bombas normales. Se trata de conte- 
nedores metálicos con una cantidad variable 
de explosivo que son eficaces sólo en rela- 
ción con la habilidad de los pilotos que las lan- 
zan y que normalmente no son muy precisas. 
Las armas guiadas de precisión son, como su- 
giere su nombre, mucho más adecuadas pa- 
ra golpear el blanco. Sin embargo, son tam- 
bién mucho más costosas que las bombas 
“estúpidas” y no son muy eficaces contra 
blancos múltiples y de grandes dimensiones 
repartidos sobre una amplia zona. 


ARMAS DE DISPERSIÓN 

Los sistemas de arma de dispersión se han 
proyectado para estas tareas. Son concep- 
tualmente similares a las bombas “cluster” 
(de racimo), ya que consisten en un contene- 
dor que almacena submuniciones. Sin em- 
bargo, el contenedor (dispenser) es conside- 
rablemente mayor que en las bombas de 
racimo y permanece sujeto al avión. El siste- 
ma de arma de dispersión se ha proyectado 
para sembrar la destrucción sobre una zona 
lo más vasta posible; consiste en un contene- 
dor desde el que se eyectan un gran número 
de armas más pequeñas o submuniciones. 
Los dos más potentes actualmente en servi- 
cio son el británico JP233 y el alemán MW-1 


192 


Los Tornado de la RAF y de la Royal Saudi 


Air Force utilizaron casi un centenar de 
JP233 durante la operación Desert Storm. 


(Mehrzweckwaffe, arma polivalente). Gran 

Bretaña desarrolló el JP233 para uso a bordo 
del avión de ataque Tornado GR.MKk 1. Si hu- 
biese estallado una guerra en Europa, una de 
las tareas principales del Tornado hubiese si- 
do la de neutralizar el potencial aéreo enemi- 
go destruyendo sus bases. Originalmente pro- 
yectado a mediados de los sesenta como arma 
para el F-104G Starfighter, pero actualmente 
en dotación en los escuadrones de Tornado 
IDS de la Luftwaffe, el MW-1 se proyectó co- 
mo dispenser multiuso para empleo contra 
formaciones acorazadas o la neutralización 
de aeródromos. Las submuniciones trans- 


El JP233 es un gran contenedor que disemina 
dos tipos diferentes de submuniciones durante 
la pasada en rasante a gran velocidad sobre un 
objetivo: cargas aptas para abrir cráteres en las 
pistas y minas antipersonal para inhibir las 
reparaciones de los daños . 


| 

| CONTENEDOR JP233 
Las submuniciones se alojan en un 
contenedor reutilizable de forma 
aerodinámica. La longitud es de 
6,55 m con sección transversal de 

| 0,84 m en longitud y 0,6 de altura. 


El Tornado lleva dos 
pod JP233 bajo el 
fuselaje. Cada 
módulo combinado 
pesa 2 335 kg. 


MODULO HB 876 
| La parte frontal del módulo 
| es ahusada y puede llevar 
| 215 minas. 


MINA PARA, 
| INTERDICCIÓN DE 
ZONA HB 876 
Cada HB 876 tiene 15 cm de 
lado y un diámetro del 
| cuerpo de 100 mm. La mina 
| pesa 2,4 kg y lleva una carga 
hueca de alto explosivo. 
La detonación puede 
preprogramarse desde pocos 
minutos hasta 24 horas. 


MÓDULO SG 357 
El módulo posterior 
contiene 30 bombetas 
perforantes. 


BOMBETA 
PERFORANTE SG 357 
Cada SG 357 pesa 26 kg y 
mide 0,89 m con un 
diámetro máximo de 180 
mm. Contiene una cabeza 
de guerra de alto explosivo 
en tándem con sistema de 
espoletas separadas para 
cada carga. 
Extremadamente eficaz 
contra hormigón, la SG 357 
puede abrir también 
grandes cráteres en pistas 
de hierba y de tierra batida. 


portadas corresponden por tanto a 
los dos tipos de “grupos de objeti- 
vos principales”, o MTG (de Main Target 
Group). Las grandes unidades acorazadas y 
mecanizadas fueron designadas Main Target 
Group 1, y la versión MTG-1 del MW-1 está 
armada con un máximo de 672 minas con- 
tracarro MIFF, 4 536 bombetas de carga hue- 
ca de doble empleo contracarro de fragmen- 
tación KB44, o una combinación de los dos 
tipos. El Main Target Group 2 son los aeró- 
dromos enemigos. Las armas MTG-2 trans- 
portan o una sola carga de 224 submunicio- 
nes frenadas de doble cabeza STABO aptas 
para abrir cráteres en las pistas, o 672 sub- 
municiones de minas contracarro MIFF, mi- 
nas de fragmentación de acción 
retardada MUSA y minas para la 
interdicción de zona de activación 
acústica MUSPA. Aunque las mi- 
siones de interdicción de pistas son 
muy peligrosas, la experiencia de 
la Guerra del Golfo demostró su 
eficacia. De los siete Tornados de 
la RAF derribados, sólo dos caye- 
ron en ataques con JP233. 


pu 


empleo 


Dispersas en una veloz pasada en rasante, las 

submuniciones son frenadas por un paracaídas 
para asegurar una correcta alineación en el 
momento del impacto. = 


Secuencia de 


La cabeza 
principal de la 
munición 
perforante 
explosiona a 
través del 
hormigón. Poco 
después 
explosiona la 
carga secundaria. 


La detonación se dirige hacia arriba, creando un 

gran cráter y levantando una gran cantidad de 
escombros. El área queda sembrada de minas 

de interdicción de zona. 


Las minas se activan 
por detonador 
temporal programado 
al azar o por el 
movimiento. Su carga 
es suficiente para 
perforar blindados 
ligeros o las palas de 
los bulldozer. 


GRANDES AVIONES HISTÓRICOS 


Durante casi 30 a 
_el F-106 Delta Da 
afrontó la posibl 


OTENCIA, ELEGANCIA Y UN IMPRESIONANTE 

volumen de fuego eran las cualida- 

des que caracterizaban al estilizado 

Convair F-106 de ala en delta. De to- 
dos los cazas componentes de la famosa “Cen- 
tury series” (“Serie Cien”), es sin duda el más 
querido de los apasionados de la aviación. Sin 
embargo, en toda su carrera, el “Seis” no dis- 
paró ni un solo tiro en combate y nunca fue 
exportado. ¿Qué es, pues, lo que lo hace tan 
especial? La respuesta se encuentra en su lon- 
gevidad. Los F-106 protegieron los cielos es- 
tadounidenses 24 horas al día durante casi 30 
años, durando considerablemente más que 
la mayoría de sus contemporáneos. Sin em- 
bargo, el desarrollo del Delta Dart estuvo sem- 
brado de problemas técnicos, económicos y 
políticos. En los últimos años cuarenta, la re- 
cién creada United States Air Force recono- 
cía la amenaza siempre creciente de los bom- 
barderos soviéticos. Era necesario un nuevo 
interceptador para desbaratar las formacio- 
nes de bombarderos de largo alcance que 
amenazaban desde el Ártico. Convair propu- 
so el primer caza supersónico de ala delta del 
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mundo y el F-102 Delta Dagger se convirtió 
en la “Great White Hope” (Gran Esperanza 
Blanca) de las unidades de interceptadores. 


UN DESARROLLO PROBLEMÁTICO 

Sin embargo, el desarrollo del F-102 no se 
completó sin problemas. El prototipo YF-102 
estaba subpotenciado y era apenas transó- 
nico y hubo de ser sometido a un radi- 
cal reproyecto para disminuir la resis- 
tencia aerodinámica. Entró en servicio 
con la designación de F-102A y tuvo 
una larga carrera. No consiguió nunca, 
sin embargo, cumplir sus promesas ori- 
ginales. Antes de que el Delta Dagger 
fuese operacional, constituyó la base 
de un proyecto para responder a la pe- 
tición, formulada en 1951 por la USAF, 
de un “Ultimate Interceptor” (Intercep- 
tador Definitivo). El F-102B fue sustan- 
cialmente una versión mejorada del F- 
102 que conservaba el experimental 
sistema automático de control de tiro 
de Hughes presente en el caza anterior, 
el primer sistema de control de tiro que 


Un Delta Dart. 
despega con el 
posquemador a plena 
potencia. Las limpias 
líneas aerodinámicas 
potente motor 

ermitían al F-106 

soberbias 


Derecha: el cielo se 
ilumina con el 
lanzamiento de un | 
cohete Genie desde i 
la bodega de armas. 

EI Genie llevaba una | 
cabeza nuclear para | 
su empleo contra | 
formaciones de b 
bombarderos. 


LIGHTNING F.Mk 6 2415 km/h 


entraría en servicio. El avión tenía una con- 
figuración general similar, con ala en delta 
y bodega interna, pero los sistemas de con- 
trol de tiro y el más potente motor J67 resul- 
taban problemáticos, así que la USAF deci- 
dió limitar el pedido a sólo 17 ejemplares a 
efectos evaluativos. En septiembre de 1956, 
Convair había resuelto muchos de 
los problemas emergentes y 
la USAF formuló un plie- 
go de condiciones para el 
desarrollo de un nuevo y más capaz inter- 
ceptador. Debía ser el anillo de conjunción 
para la red de centros direccionales de costa 
a costa del Semi-Automatic Ground Envi- 
ronment (SAGE), entonces en fase de cons- 
trucción en el marco de una nueva red de- 
fensiva. Estos centros debían guiar a los 
aviones en ruta de interceptación por medio 
de un data link (sistema de enlace de datos 
en clave y a prueba de interferencias) 
o de órdenes orales. Al caza se le asig- 
nó la designación de F-106A para su- 
brayar las grandes diferencias proyec- 
tuales que lo distinguían del F-102A. Era 
un avión bellísimo: esbelto, limpio y ahu- 
sado con un característico fuselaje “en 
forma de botella de Coca-Cola” (para 
adecuarlo a la regla de las áreas y redu- 
cir así la resistencia aerodinámica). El sis- 
tema de control de tiro, llamado ahora MA- 
1, era bastante complejo e incorporaba el 
primer ordenador digital operacional del 
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Los F-106 se 
mantenían 
permanentemente 
en alerta, 
dispuestos a 
despegar 
inmediatamente 
para interceptar 
incursores hostiles $ pri liciemb 
o desconocidos. SUE E a 
EL DEFENSOR 
DE EE UU 


combustible ligeramente reducida. 


CONTROL 
DE TIRO 
El sistema de 
control de tiro 
MA-1 dirigía 
el F-106A sobre una 
ruta de ataque que hacía 
que sus misiles y el blanco 
llegasen en el mismo instante 
al mismo punto. 


Izquierda: En 
la última parte 
de su variada 
carrera como 
avión 
experimental, 
el NF-106B 
utilizado por la 
NASA probó el 
uso de flap para 
crear vórtices 
sobre el borde 
de ataque alar. 


Con su paracaídas de frenado 
completamente abierto, un F-1064 
exhibe su esbelto fuselaje de sección 
triangular y la limpia forma del ala. 


mundo, En 1960, el Proyecto “Wild Goose” 
introdujo un sistema de búsqueda e ilumina- 
ción por infrarrojos situado sobre el morro 
que permitía al F-106 localizar e iluminar 
pasivamente los blancos gracias sobre todo 
asu firmatérmica.El  MA-1 controlaba to- 
das las fases de la interceptación y además 


1972 Los F-106A y B de primera 
línea fueron transferidos a la ANG a 
partir de 1972 . Por entonces la 
fuerza part-time había comenzado 
a asumir una responsabilidad 
creciente en la defensa de EE UU. 
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1986 A partir de 1986-87 los 
primeros de un total de 185 F-106A 
retirados del servicio fueron 
transformados en el estándar Full- 
Scale Aerial Target. Pueden así 
volar bajo una completa guía radio 
sin piloto, o como normales aviones 
pilotados. El primer OF-106A fue 
abatido en pruebas en julio de 1991. 


SAR FORCE 


GRANDES AVIONES HISTÓRICOS / 


CUBIERTA 

La cubierta original del 
Delta Dart con un pesado 
armazón estilo años 
cincuenta, fue 
reemplazado por uno 
más ligero “de burbuja” 
para mejorar la 
visibilidad en combate. 


BODEGA 
Un complejo 
sistema de compuertas y 
trapecios se utilizaba para lanzar 
los cuatro misiles AIM-4 Super 
Falcon. Este F-106A lleva además un 
cañón Vulcan de 20 mm instalado en la 
parte trasera de la bodega interna. 


guiaba la mayor parte de las armas del F-106; 
éstas comprendían cuatro misiles AlM-4F/G 
Super Falcon y un único cohete de cabeza nu- 
clear AIR-2A Genie. Todas se alojaban en una 
larga bodega ventral interna. Muy pronto el 
F-106 fue dotado (en el ámbito del “Proyecto 
Sixshooter”) de un cañón Vulcan de seis tu- 
bos y calibre 20 mm. Estaba instalado, con 
una característica carena en burbuja, en el es- 
pacio libre dejado por el cohete Genie, que 
había sido retirado del servicio. Aunque la eva- 


1991 Tras una increíble carrera de 
32 años, el NF-106B fue dado de 
baja. Inicialmente utilizado por la 
USAF para probar diversas 
modificaciones para el Delta Dart, 
fue de inmediato de utilidad para la 
NASA, realizando experiencias 
sobre rayos y sobre sistemas para 
futuros transportes supersónicos. 


F-106 Delta Dart 


49” Fighter Interceptor Squadron, T Air Force, Tactical 
Air Command, Griffiss Air Force Base, New York. 


El enorme turborreactor Pratt & Whitney J75 

ocupa la mitad posterior del esbelto fuselaje. 
El F-106 podía despegar desde pistas sin 
infraestructura ya que su motor podía ser 
arrancado sin necesidad de unidad externa = 
de energía. E 


| PLANTA MOTRIZ 


EN á 


TANQUES DE 
COMBUSTIBLE 

Dos largos y ahusados 
tanques “supersónicos” eran 

una característica casi permanente 

sobre los Delta Dart operacionales. 

Cada uno contenía 1 363 | de combustible 
de aviación JP4. 


luación operacional reveló algunas dudas res- 
pecto de la aceleración y la velocidad máxi- 
ma, el F-106 entró en servicio con el Air De- 
fence Command en mayo de 1959. El F-106 
era en ese momento uno de los cazas más 
veloces. En el transcurso de dos años, un 
total de 13 squadron (la mitad de la fuer- 
za de interceptación pilotada del ADC) ha- 
bía sido declarado operacional con este 
avión, flanqueado por su rival F-101B Vo- 
odoo. Hasta 1961 se entregaría un total 
de 233 F-106A y 77 biplazas de entrena- 


Cambio de guardia: a 
partir de los últimos años 
ochenta, los F-106 han 
cedido la misión de 
defender Estados Unidos 


a una nueva generación 
de cazas como el F-16. 


miento F-106B. Los F-106 habían reemplaza- 
do a los F-102 a mediados de los años sesen- 
ta, pero fueron a su vez substituidos por los 
F-4 Phantom y, finalmente, por los F-15 Eagle 
y los F-16 Falcon. 


SERVICIO DE GUARDIA 

Sin embargo, la carrera del Delta Dart no es- 
taba del todo acabada. Cuando la última uni- 
dad en servicio activo retiró a sus “Seis”, el 
avión ya había cumplido 15 años de servicio 
con la Air National Guard (Guardia Aérea Na- 
cional). La profesional y motivada fuerza de 
los”guerreros de fin de semana” había co- 
menzado a emplear los F-106 para la defen- 
sa de los cielos de Estados Unidos en 1972 
y a mediados de los años setenta eran ope- 
racionales seis escuadrones. El último F-106 
se retiró del servicio con la ANG en 1989. Un 
biplaza fue utilizado por la NASA para inves- 
tigación aerodinámica hasta 1993 y Rockwell 
utilizó también este vehículo como avión “de 
seguimiento” para el bombardero B-1B. 
Además, en los polígonos de tiro de Nuevo 
México y de Florida, el aire resuena todavía 
con el rugido de los motores J57 cuando los 
aviones excedentes de la Air Force se utilizan 
como blancos radiocontrolados OF-106A. 
Cumpliendo el cometido de FSAT (Full-Sca- 
le Aerial Target, blanco volante de dimen- 
siones reales) de la USAF, la fase final de la 
carrera del F-106 no será muy larga: son aba- 
tidos a un ritmo muy elevado. 


ALA EN DELTA 

Para prestaciones superiores a Mach 2, la 
pulida y delgada ala delta del F-106 se 
angula a 60°. La pronunciada 
“curvatura cónica” del borde de 
ataque aumenta la 
sustentación a baja 
velocidad. 


misiles aire-aire 


Armam: e -air 
AIM-4F/G Super Falcon, más un 
cohete de cabeza nuclear AIR-2A 
Genie, o (poco después) un 
cañón Vulcan de 20 mm 


A-Z 


Eurocopter Ecureuil 
FRANCIA 4 HELICÓPTERO LIGERO DE USOS GENERALES $1974 


El Ecureuil (ardilla) fue desarrollado co- 
mo reemplazo del Alouette III. Presta ser- 
vicio en más de 20 fuerzas aéreas, en las 
versiones monomotoras (AS 350/AS 550) 
y bimotoras (AS 355/AS 555 Fennec). 
Estas máquinas son aptas para el trans- 
porte, pero pueden también ser armadas 
con cañones, cohetes y misiles contra- 
carro y antibuque. La Aviación francesa 
es el principal operador de los Ecu- 


La Royal Australian Navy utiliza 
seis Ecureuil embarcados para 
misiones utilitarias. 


reuil/Fennec. Algunos están armados con 
cañones de 20 mm para misiones an- 
tihelicóptero. Fennec armados vigilan el 
complejo de lanzamiento de cohetes de 
la Agencia Espacial Europea (ESA) en la 
Guayana francesa, en Sudámerica. 


Eurocopter Ecureuil kkk 
Agusta A 109 Hirundo ANA 
Bell 206 JetRanger k*k 


Eurocopter Gazelle 


IA kkk 

ON A 

kkk kkk 
kkkkk HANK kkk* 


CARACTERÍSTICAS (AS 555AN) 
Planta motriz: dos turboejes Turbomé- 
ca TM 319 Arrius-1M de 340 kW 
Dimensiones: diámetro del rotor 10,69 
m; longitud, rotores plegados 12,94 m; 
altura 3,34 m; superficie del disco del 
rotor 191,13 m? 


Pesos: en vacío 4 500 kg; máximo al des- 
pegue 9 350 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 278 
km/h; velocidad ascensional máxima 372 
m/min; techo 4 100 m; autonomía 870 km 
Armamento: un cañón de 20 mm GIAT 
M621 


Eurocopter Cougar 
LA FRANCIA + HELICÓPTERO MEDIO DE TRANSPORTE + 1978 


Conocido originalmente como AS332 Su- 
per Puma, el AS 532 Cougar es una ver- 
sión más grande y más potente del Puma, 
capaz de transportar una carga útil de 4 500 
kg. Desarrollado para el mercado de la ex- 
ploración petrolera, ha sido vendido a más 
de 30 diferentes fuerzas armadas. Estos 
helicópteros sirven con el ejército en roles 
de transporte, pero se han desarrollado 
otras versiones para empleos armados y 
desarmados, misiones SAR y de vigilancia 


marítima y misiones ASW/antibuque. El 
Ejército y la Armada francesa utilizaron el 
Cougar durante la operación Desert Storm. 
El ejército francés ha adquirido 20 Cougar 
equipados con el radar aeroportado Hori- 
zon de vigilancia del campo de batalla. 

La mayoría de los Cougar del 
ejército lleva ametralladoras 
instaladas en los vanos de las 
puertas y puede recibir 
contenedores lanzacohetes. 


Eurocopter Cougar IO 
Bell 412 kkk 
Mil Mi-17 “Hip-H” kkk 


Sikorsky UH-60L Black Hawk z x xxx 


El helicóptero bimotor de nueve plazas 
SA365 Dauphin es utilizado en corto nú- 
mero por 11 fuerzas aéreas, principalmente 
en roles de transporte/VIP. Los Z9 chinos 
están armados con misiles contracarro. 
Los HH-65 Dolphin prestan servicio con la 
US Coast Guard, desarrollando misiones 
SAR de corto alcance tanto desde bases 
costeras como desde embarcaciones de 


Eurocopter Dauphin/Panther 
EE FRANCIA 4 HELICÓPTERO POLIVALENTE + 1975 


AAA RA kkkkk 
Ak kkk 
kkk kkk* 
kkk kk 


la Guardia Costera. Un derivado polivalente 
del Dauphin se ha desarrollado como 
AS565 Panther para misiones de asalto 
transportando 10-12 soldados o una car- 
ga útil máxima de 1 600 kg. Otros come- 
tidos incluyen la lucha contracarro, anti- 
buque, la patrulla marítima, misiones SAR 
y la vigilancia aérea (desde el portaheli- 
cópteros francés Jeanne D'Aro). 


CARACTERÍSTICAS (AS 5325C Cougar) 
Planta motriz: dos turbinas Turboméca 
Makila 141 de 1 400 kW 

Dimensiones: diámetro del rotor 15,60 
m; longitud, rotores plegados 18,70 m; al- 
tura 4,92 m; superficie del disco del rotor 
191,13 m? 


Pesos: en vacío 4 500 kg; máximo al des- 
pegue 9 350 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 278 km/h; 
velocidad ascensional máxima 372 m/min; 
techo 4 100 m; autonomía 870 km 
Armamento: dos misiles a-s antibuque 
AM 39 Exocet 


CARACTERÍSTICAS 

Eurocopter AS 565 Panther 

Planta motriz: dos turbinas Turboméca 
Ariel 1M1 de 584 kW 

Dimensiones: diámetro del rotor 11,94 
m; longitud, rotores plegados 13,68 m; al- 
tura 3,99 m; superficie del disco del rotor 
111,97 m? 

Pesos: en vacío 2 193 kg; máximo al des- 
El Ejército brasileño emplea 36 
Panther de transporte de tropas. 


Los HH65A Dolphin de la US 
Coast Guard disponen de 
aparejos y sistemas para el 
rescate todotiempo. 


pegue 4 250 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 298 km/h; 
velocidad ascensional máxima 420 m/min; 
techo 2 600 m; autonomía 875 km 
Armamento: ocho misiles contracarro 
HOT, 44 cohetes SNEB o cuatro misiles 
antibugue AS15 


Eurocopter Dauphin *kkkk 
Agusta AB 212 kx 
Sikorsky S-76 Spirit kkk 


Westland Lynx 
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Eurocopter Tiger 


El Tiger es el resultado de una coproduc- 
ción germano-francesa. Ha sido concebi- 
do para satisfacer dos diferentes requisi- 


tos: contracarro para el Ejército francés y 
ERE p E 


para el alemán y escolta para el Ejército 
francés. El Tiger se caracteriza por un di- 
seño tradicional de helicóptero de ataque 
combinado con una técnica de construc- 


El Ejército 
francés empleará 
el Tiger en dos 
roles principales: 
contracarro y 
escolta. También 
pueden usar 
misiles aire-aire 
Stinger o Mistral 
para autodefensa 
o en misiones 
antihelicóptero. 


ción avanzada con un amplio empleo de 
materiales compuestos. Se ha dedicado 
mucha atención a la supervivencia de la 
tripulación, adoptando asientos especia- 
les a prueba de impacto y un tren de ate- 
rrizaje muy robusto. Todos los sistemas 
principales se han desarrollado en Europa: 
motores, armamento, visor de puntería 
instalado sobre el cubo del rotor, sistema 
de designación de blancos y de visión noc- 
turna y sistema de mira de casco. Entrará 
en servicio con el Ejército alemán en 1999. 


CARACTERÍSTICAS 
Planta motriz: dos turbinas MTR 390 


de 958 kW de potencia unitaria 
Dimensiones: diámetro del rotor 13,00 
m; longitud del fuselaje 14,00 m; altu- 
ra 4,32 m; superficie del disco del ro- 
tor 132,73 m? 

Pesos: en vacío 3 300 kg; máximo al 
despegue 5 800 kg 

Prestaciones: velocidad máxima de 
crucero 280 km/h; velocidad ascensio- 
nal máxima 600 m/min; autonomía tres 
horas 

Armamento: (contracarro) 8 misiles 
contracarro HOT 2 o Trigat; (escolta) un 
cañón de 30 mm, contenedores lanza- 
cohetes y 4 misiles aire-aire Mistral 


El EFA 2000 es uno de los tres principa- 
les programas de cazas europeos actual- 
mente en curso. Es desarrollado conjun- 
tamente por Gran Bretaña, Italia, España 
y Alemania, con la subdivisión del trabajo 
repartida en base al número de aviones 
que serán adquiridos por cada nación. El 
EFA 2000 será el caza de estos países du- 
rante muchos años del próximo siglo. Pro- 
yectado para responder a la exigencia de 


un caza monoplaza de combate manio- 
brado y transvisual con capacidad de ata- 
que aire-superficie secundaria, es un avión 
extremadamente ágil y con discretas ca- 
racterísticas stealth. Emplea tecnología 
avanzada: una configuración inestable que 
combina aletas delanteras canard con ala 
principal en delta, un sistema de control 
digital fly-by-wire, aviónica y sistemas de 


El avanzado EFA 2000 es buena 
muestra de la capacidad 
tecnológica e industrial europea. 
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El FMA 1A-58 Pucará se proyectó para 
responder a la demanda de la Aviación ar- 
gentina de un avión de apoyo cercano, re- 
conocimiento y contraguertilla. El Pucará 
es un avión biturbina robusto y maniobra- 
ble, capaz de operar desde pistas de des- 
pegue cortas o semipreparadas. Los Pu- 
cará fueron ampliamente utilizados en 1982 


FMA 14-58 Pucará 


durante la Guerra de las Malvinas, efec- 
tuando misiones de apoyo cercano y de- 
rribando algunos helicópteros británicos. 
Sin embargo, los 24 aviones desplegados 
durante la guerra resultaron perdidos por 
sabotaje, bombardeo o fuego terrestre. 
Los Pucará prestan servicio también en 
Colombia, Sri Lanka y Uruguay. 


El Pucará entró 
en combate por 
primera vez 
contra las 
fuerzas 
británicas en la 
Guerra de las 
Malvinas, en 
1982. 


visualización de datos complejo, célula en 
materiales compuestos y aleación avan- 
zada. Muchos de estos conceptos fueron 
experimentados por el demostradortec- 
nológico British Aerospace EAP (Expe- 
rimental Aircraft Programme) que voló 
por primera vez en 1985. 


CARACTERÍSTICAS 
Planta motriz: dos turbosoplantes 
EJ200 de 90,0 kN 


Dimensiones: envergadura 10,50 m; lon- 
gitud 14,50 m; altura 4,00 m; superficie 
alar 50,00 m? 

Pesos: en vacío 9 750 kg; máximo al des- 
pegue 21 000 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 2 125 
km/h; radio de combate 555 km aproxi- 
madamente 

Armamento: un cañón de 27 mm, cua- 
tro misiles aire-aire de alcance medio y 
hasta 6 500 kg de armas 


S 


Este Pucará de la Aviación argentina lleva un pod para 
cañones bajo el fuselaje y lanzacohetes subalares. 


CARACTERÍSTICAS 

Planta motriz: dos turbohélices Turbo- 
méca Astazou XVI G de 729 kW 
Dimensiones: envergadura 14,50 m; lon- 
gitud 14,25 m; altura 5,36 m; superficie 
alar 30,30 m? 

Pesos: vacío 4 020 kg; máximo 6 800 kg 


Prestaciones: velocidad máxima 500 
km/h;velocidad ascensional máxima 
1 080 m/min; techo de servicio 10 000 m; 
radio de combate 650 km 
Armamento: dos cañones de 30 
mm, cuatro ametralladoras de 7,62 mm, 
y hasta 1 620 kg de bombas, contene- 
dores lanzacohetes, napalm, o pod de 
reconocimiento 


ElC-119fue el “caballo de tiro” de los avio- 
nes de transporte de la USAF durante los 
años cincuenta. Durante la Guerra de Co- 
rea efectuó importantes misiones de ae- 
rolanzamiento y transportó avituallamien- 
tos vitales en difíciles zonas de montaña. 
En Vietnam prestó servicio con las fuer- 
zas francesas. Su más famoso hecho de 


A-Z DE LOS AVIONES DE GUERR/ 


Fairchild C-119 Flying Boxcar 


EEUU + TRANSPORTE MEDIO TÁCTICO + 1947 


guerra fue el suministro a la asediada ba- 
se de Dien Bien Phu en 1954, En 1969 re- 
tornó a Vietnam como cañonero volante 
de la USAF como AC-119G “Shadow” 
y AC-119K “Stinger”. 

Los C-119 a doble viga de cola 
podían lanzar hasta 62 
paracaidistas. 


Fairchild C-123 Provider 


== EE UU $ TRANSPORTE TÁCTICO + 1954 


Hecho insólito, el C-123 se derivó de 
un proyecto de planeador de transpor- 
te y asalto. Como el Flying Boxcar, sir- 
vió de modo admirable en Vietnam. Du- 
rante10 años, los Provider de la USAF 
y sudvietnamitas efectuaron muchas 
de las misiones de reaprovisionamien- 
to en el interior del país. Fueron tam- 


bién utilizados para las célebres misio- 
nes de fumigación con defoliantes 
Ranch Hand y como avión para misio- 
nes de vigilancia nocturna. 


CARACTERÍSTICAS 
Fairchild C-123K Provider 
Planta motriz: dos motores radiales 


Fairchild A-10A Thunderbolt ll 


= EEUU + AVIÓN DE APOYO CERCANO/CONTRACARRO + 1972 


Construido en tomo al terrorífico cañón 
Avenger de 30 mm, el cañón aeroportado 
más potente del mundo, el A-10 está pro- 
yectado para el papel de apoyo cercano y 
lucha contracarro. Posee una configuración 
insólita, concebida para enfatizar la super- 
vivencia, con motores ampliamente sepa- 
rados entre sí y apantallados contra misi- 
les suelo-aire por el ala y la doble deriva. 
Durante la operación Desert Storm, los A- 
10 destruyeron un enorme número de ca- 
rros de combate iraquíes efectuando ade- 


A-10A Thunderbolt Il Xx 


AV-8B Harrier II eS 
SEPECAT Jaguar FOO 
Su-25 “Frogfoot” kkk 


más misiones de supresión de defensas 
antiaéreas y de caza a los misiles "Scud" 
La mayoría de los A-10 ha sido substituida 
por F-16, quedando en servicio el OA-10A 
de control aéreo avanzado (FAC) como ver- 
sión principal del “Warthog”. 


CARACTERÍSTICAS 

Fairchild A-10A Thunderbolt II 

Planta motriz: dos turbosoplantes Ge- 
neral Electric TF34-GE-100 de 40,32 kN 
Dimensiones: envergadura 17,53 m; lon- 


eS 
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CARACTERÍSTICAS 

Fairchild C-119G Flying Boxcar 
Planta motriz: dos motores radiales 
Wright R-3350-85 de 2 610 kW 
Dimensiones: envergadura 33,30 m; 
longitud 26,37 m; altura 8,03 m; su- 
perficie alar 134,43 m? 

Pesos: en vacío 18 136 kg; máximo al 
despegue 33 747 kg 


Fairchild C-119 
AW Argosy C.Mk 1 
Fairchild C-123 Provider Ak 

Nord Noratlas kkk 


sudvietnamitas. 


Pratt & Whitney R-2800-99W Double 
Wasp y dos turborreactores General 
Electric J85-GE-17 de 12,69 kN 
Dimensiones: envergadura 33,53 m; 
C-123 efectuaron misiones 
desfoliadoras en Vietnam. 


"COMPARACIÓN 


C-123K Provider *KKXk 
Douglas C-47 Dakota kk 

HS 748 Andover eS 
Fairchild C-119G kkk** 


gitud 16,26 m; altura 4,47 m; superficie 
alar 47,01 m? 

Pesos: en vacío 9 771 kg; máximo al des- 
pegue 22 680 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 706 km/h; 
velocidad ascensional máxima 1 828 m/min; 
radio de combate 1 000 km 


Los A-10 
tuvieron una 
destacada 
actuación 
durante la 
operación 
Desert Storm, 
en misiones de 
destrucción de 
emplazamientos 
de “Scud”. 


Armado con ametralladoras de 
7,62 mm y cañones Gatling de 
20 mm, los cañoneros volantes 
AC-119 fueron empleados en la 
interdicción de las pistas de 
avituallamiento del Vietcong. 


Prestaciones: velocidad máxima 476 
km/h; autonomía con carga de com- 
bustible estándar 3 670 km 


A 
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La Royal Tai Air Force es el último usuario IE 
importante del C-123: ha recibido ejemplares E 
de la USAF y de las Fuerzas Aéreas y 


longitud 23,92 m; altura 10,39 m; su- 
perficie alar 113,62 m? 

Pesos: en vacío 16 042 kg; máximo al 
despegue 18 288 kg; carga Útil 6 804 kg 
Prestaciones: velocidad máxima 367 
km/h; autonomía 1 665 km 


LS 

Ak ION 
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Un A-10A con la mimetización 
experimental “JAWS”. 


Armamento: un cañón de 30 mm, dos 
misiles aire-aire AIM-9L, y hasta 12 con- 
tenedores lanzacohetes LAU-68 para la 
señalización de blancos 


Motores, hélices 
y toberas 


n Ocasiones, la 
= arquitectura ge- 

neral del avión 
o el montaje de algu- 
nos paneles en posi- 
ción abierta hacen vi- 
sible el motor o parte 
del mismo, obligando 
así a recurrir a un buen 
trabajo de detalle y de 
pintura para dar a la 
planta motriz el nece- 
sario realismo. 
En el caso de los mo- 
dernos aviones a reac- 
ción, las únicas partes 
normalmente exhibidas 
del motor son las de- 
lanteras, visibles a través 
de las tomas de aire fron- 
tales, y las finales con las 
adecuadas toberas de sa- 
lida. Por lo que se re- 
fiere a la parte delan- 
tera del motor, será 
antes que nada necesa- 
rio cuidar especialmen- 
te el montaje de las pie- 
zas que componen la 
toma de aire, tratando lo 
más posible de evitar que 
en su interior queden ranuras 
entre las piezas que, dada su 
posterior inaccesibilidad, resul- 
tarán de problemática elimina- 
ción. Pintaremos por demás la 
pieza que simula la parte de- 
lantera del motor de forma que 
evidencie los detalles: pasare- 
mos, sobre el color de base (nor- 
malmente plata bruñida) una 
mano de negro opaco muy di- 
luida para destacar los huecos 
y cavidades; iluminaremos las 
partes en relieve pasando sobre 
ellas un poco de pintura de pla- 
ta brillante con la ya explicada 
técnica del “pincel seco”. Los 


mismos procesos 
pueden ser aplica- 
dos también para las 
zonas del motor visi- 
bles a través de las 
toberas de salida, 
aunque deberemos 
asegurarnos previa- 
mente de que las pie- 
zas suministradas en la 
caja de montaje para 
| estas partes sean lo su- 
| ficientemente similares 
a las verdaderas, de gro- 
sor excesivo (a escala) y, 
| en el caso de las toberas 
“=E bidimensionales instala- 

das en casi todos los mo- 
dernos aviones de combate, 
bien detalladas tanto en la su- 


Dos imágenes contrastantes: las 

toberas de un F-4 Phantom y la hélice 

de un Northrop Gamma 2A, prototipo de 
avión postal de los años treinta. 


perficie externa como en lain- 
terna; también en este caso po- 
dremos solucionar las 
eventuales carencias de 
las piezas originales, 
substituyéndolas con 
otras de resina y foto- 
grabado. 

Las toberas de descarga 
de gases, a causa de las 
elevadísimas temperatu- 
ras de los mismos, pre- 
sentan siempre un aspec- 
to metálico diversamente 
bruñido que puede ser re- 
producido utilizando una 
pintura metálica de color 
cañón de fusil (gun metal) 
sucesivamente aclara- 
da con pinturas metá- 
licas más claras o, me- 
jor aún, con pinturas 
especiales de secado 
rápido que, frotadas 
más o menos enérgi- 
camente con un pa- 
ño una vez secas, 
permiten obtener di- 
versos grados de lu- 
minosidad (particu- 
larmente difundidas 
son las Testors Me- 
tallizer, la línea de 
Humbrol Metalco- 
te y la pintura al 
grafito Steel de 
Molak). 

Los motores de 
émbolos o de ex- 
plosión, tanto los 
de cilindros en lí- 
nea.como los en 
estrella, son generalmente de co- 
lor negro opaco; el característico as- 
pecto metálico puede ser reprodu- 
cido añadiendo al negro opaco un 
25-50 % de plata (el porcentaje es 
directamente proporcional al efec- 
to de más o menos metalizado que 
se quiera obtener) obviamente del 
mismo tipo y marca, y completan- 
do el pintado con una ligera pasa- 
da de plata aplicada en seco. 

Se recuerda que, en el caso de los 
motores en estrella, que tales pin- 
turas sólo deben aplicarse a los ci- 
lindros: la caja del reductor y cár- 
ter (la parte central del motor, en 
la que encajan los cilindros) es ge- 
neralmente negra o gris medio, 
mientras que las varillas de las vál- 
vulas son casi siempre cromadas. 


Los motores radiales pueden ser 
fácilmente detallados añadiendo a 
las cabezas de los cilindros el ca- 
ble (o cables, cuando las bujías son 
más de una por cilindro) de la bu- 
jía de encendido (utilizar cables me- 
tálicos muy finos) y, en el caso, de 
que el propulsor fuera totalmente 
visible, el colector de escapes y la 
bancada de soporte del motor, am- 
bos reconstruibles con palitos de 
plástico de diferente diámetro, que 
pueden fácilmente proceder de los 
soportes de las piezas de la caja de 
montaje, el conocido “sprue”. 

En los motores lineales, además 
de los detalles citados, deberemos 


Los motores radiales son 
Jos que mejor se prestan a 
ser detallados en los 
modelos, incluso en las 
escalas más reducidas. 

De hecho, son poquísimos 
los modelos de aviones a 
reacción en los que sean 
visibles los motores. Lo 
mismo puede decirse para 
los aviones con motores 
de cilindros en línea. 

La hélice, en los modelos 
con motores en estrella, 
puede montarse sin 
ponerle pegamento, de 
forma que pueda ser 
extraída para apreciar 
mejor los detalles del 
motor, como en la 
fotografía de la izquierda. 


añadir las diversas tuberías del 
aceite, del carburante, del refri- 
gerante, etc., valiéndonos de una 
buena documentación para su co- 
rrecta posición. Recordemos, fi- 
nalmente, rebajar el grosor de las 
palas de hélices, especialmente el 
borde de fuga, y simular el hueco 
de los escapes con una pincelada 
de negro opaco o, mejor aún, per- 
forando el extremo final o substi- 
tuyéndolo por un tubito de metal 
o de plástico (Contrail y Evergre- 
en los fabrican de diversos diá- 
metros pero pueden servir los de- 
pósitos de tinta de bolígrafos 
usados) pintado en color óxido. 


